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Verwendungsmöglichkeiten von Porans1n~arn im Straßenbau 
Dr.-Ing. Wolfgang Schott 
Hochschule für Verkehrswesen "l!'riadrich Liatow, Dresden 
Die ausr~ichende Tragfähigkeit einer StraßenkonstrUktion in je-
der Jahreszeit ist die Vorbedingung für einen einwandfreien Ba-
fahrbarkeitszustand und eine möglichst hohe Lebensdauer einer 
Straße. 
Dabei spielt die Gründung als Auflage für die Straßenkonstruk-
tion eine besondere Rolle, weil ihr Verhalten zwar baainflußt, 
ihre Rigensohaften aber nioht verändert werden können. 
Besteht der Untergrund aus frostveränderlichen Erdatoffen, maß 
zur Gewährleistung der anfangsgeforderten Mindesttragfähigkeit 
verhindert werden, daß Wasser und l!'rost unter die StraBenkon• 
struktion gelangen kö~nen. Die scbädliohan.Wirkungen dieser 
Paktoren sind dem Straßenbauingenieur hinre1chen4 bekannt, und 
er muß seine Maßnahmen deshalb darauf richten, das Eindringen 
des Frostes zu beschränken oder gegebenenfalls überhaupt zu 
verhindern. 
In der Praxis ~de und wird ~für fast ausschließlich eine so-
genannte Frostschutzschicht aus gut abgestuftem Kiessand als 
untere Tragschiebt angeordnet. 
Die Eescbaffung dieses qualitätsgerechten Kiessandes in ausrei-
chender Menge macht immer größere Schwierigkeiten und iat oft 
unökonomisch nur über große Transportentfernungen nooh aöglich. 
Deshalb wurden im letzten Jahrzehnt verstärkt in vielen Ländern 
zum Teil sehr intensive Forschungsarbeiten betrieben, die das 
Ziel haben 9 andere Methoden der Prostsicnerung einer straBe zu 
erproben. 
Eine dieser Metboden ist der Einbau von Sohiohten mit niedriger 
W~eleitfähigkeit in die 8traBenkonstruktion9 die aaf Grand 
ihrer Eigenschaften wärmedämmend wirken und keine unzulässig 
bohe Wasseranreicberung in der Gründung infolge Frosteinwirkung 
zulassen. 
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Die Baustoffe, die dafür grundsätzlich in Betracht kommen, wur-
den bereits im übersichtsvortrag genannt. 
Hier sollen nur die Forensinter (z.B.; Blähton, Blähschiafer, 
Aggloporit usw.) behandelt werden. Diese Wärmedämmbaustoffe 
können ungebunden oder zum großen Teil auch mit den Bindemitteln 
Bitumen oder Zement gebunden eingesetzt werden. 
Da ihr Einbau in eine Straßenkonstruktion aber Auswirkungen 
- auf den natürlichen Wasser-~emperatur-Hausbalt und 
- auf die Tragfähigkeit 
der Konstruktion hat, müssen an die Isolierbauatoffe bestimmte 
physikalisch-mechanische Anforderungen gestellt werden, deren 
wesentlichst~ sind: 
1. Dic.bte -
je geringer sie ist, desto besser ist die Dämmwirkung. Ande-
rerseits verringert sieb der Widerstand der Dämmetoffe gegen 
mechanische Verformungen mit abnehmender Dichte. 
2. Festigkeit -
sie soll so groß sein, daß die wiedarholt einwirkenden Druck-, 
Zug-, Biegezug·· und Scherspannungan aus den Verkehrslasten vom 
·Dämmstoff ohne bleibende Verformungen aufgenommen warden kön-
nen. 
~. Wärmedämmung 
sie ist"abhängig von der Art des Baustoffes sowie von der Art! 
Größe und Anzahl der Poren und ihr~m Füllmedium. Die Wärme-
dämmung soll mindestens gleich oder besser als die einer ber-
kö~lichen Kiestragschicht sein. 
4. Wasseraufnahme durch Kapillarität und Dampfdiffusion -
sie soll niedrig sein, da sonst die wärmedämmende Wirkung 
Laufe der Zeit vollkomen verloren gebt. 
im 
= 0,02 kcal/m h grd 
= 0, 50 keal/m h grd ( ~ 25fach i\L) J [.il Luft i\ Wasser 
5. positives Alterungsverbalten -
Widerstand gegen ehemische und biologische Zersetzung. 
Durch den Einbau von Wärmedämmschichten wird der natürliche Tem-
peraturausgleich zwischen Straßenober~läche und Untergrund be-
hindert. Aus diesem Grund entsteht über den Dämmschichten ein 
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nTem:peraturstau", d.h. daß es im Winter über der Dämmschicht 
ki:i.lter tmd im Sommer wärmer ist. Umgekehrt ist es ~ der 
Wärmedä.mm.Schicbt im Winter wärmer und im Sommer kälter. · 
Daraus resultiert, daß es im Winter im frostempfindlichen Erd-
stoff des Untergrundes nicht zur schädlichen Eislinsenbildung 
kommen kann. AUßerdem wird infolge mangelnder Frostwirkung kein 
zusätzliah.es Wasser aus den tiefer gelegenen Schichten nach 
oben gesaugt, und es kommt nioht zu einer Wasseran:reicherung, 
die dann in der Tauperiode unter Verkehrslasteinwirkung zu dem 
bekannten Phänomen der Tauschäden führt. 
Beim Einbau VOA Dämmschichten muß ihrer optimalen Lage inner-
halb der Straßenkonstruktion besonderes Augenmerk geschenkt 
W$rdan. 
Wenn die Konstruktionsscbicbt, die sieb über der Dämmschiebt 
befindet, relativ dünn ist und direkt auf der Dämmschicht auf-
liegt, führt das in der kalten Jahreszeit bei kurzen Frösten 
dazu, daß an der Oberfläche solch einer Straßenkonstruktion tie-
fere Temperaturen herrschen als auf einer Straße mit konventio-
neller Konstruktion. 
Diese vorzeitige Glatteis- bzw. Raubreifbildung muß aber vermie-
den werden, da der Kraftfahrer nicht darauf vorbereitet ist. 
Durch eine Vberbauungsböhe von mindestens 25 ••• ;o cm über der 
Dämmschicht kann er~eicht we~den, da.ß sieb ein Straßenabschnitt 
~ Dämmschiebt dem F~aftfabrer ähnlich darbietet wie ein Ab-
zchnitt ohne Dämmschicht. 
Rier~us ist die Schlußfolgerung abzuleiten, da.ß Dämmschiebtbau-
weisen für Straßen mit leichtem Verkehr nicht sinnvoll sind, da 
hier difl kcli~t'ruktive tiberdeckung der Dämmkonstruktion zu gering 
ist,, tl'ba:!'h~api:i wird d:!.e Dämmschiebtbauweise nicht grundsätzlich 
kilom'3terlang llngewendet wel'den, sondern aus ökonomischen. Grün-
den nur dort, wo es a~f Grund der geologischen Gegebenheiten er-
ford.erlic~ ist. 
Mit bitueinös ·:)der zementgabundenen. Leicbtzusch}.agatoffen werden 
.B'eatißka it;skenuwerte -,.on 400 bis 800 kp Marsballstabilität bzw. 
B~ton dr uc kf ~st igke iten zwischen 50 UD4 500 kp/ c~ 2 srreicbt. 
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Wie können nun Leichtzuschlagstoffe technisch im Straßenbau ein-
gesetzt werden? 
Bei Versuchsabschnitten auf Straßen in den verschiedenen Län-
dern wurden folgende hauptsächliche Varianten erprobt: 
1. als Frostschutzschicbt, ungebunden, anstelle von Kiessand-
t.ragscbiobtenJ 
2. als Tragschicht, gebunden, sowohl mit Zement als auch mit bi-
tuminösen Bindemitteln bei gleichzeitiger Ausnutzung der 
Däl1111rlvi.rkung; 
~. als Binder- bzw. Verschleißschicht mit Zement oder Bitumen 
als Bindemittel; 
4. als zementgebundene Fertigteilplatte. 
Die als 2. genannte Verwendungsmöglichkeit, den LZS in gebunde-
ner Form als untere oder obere Tragschiebt einzubauen, hat bis-
her sowohl bei Versuchsstrecken als auch auf Versuchsmaßfeldern 
die größte Verbreitung gefunden, da die LZS infolge ihrer phy-
sikalischen Eigenschaften so optimal eingesetzt werden können. 
Neben der Dämmwirkung wird auch die Tragwirkung dieser Schich-
ten ausgenutzt. Hier dürfte aucb das sinnvolle Haupteinsatzge-
biet zu sehen sein. 
Die Frage, ob durch die Wärmedämmschicht das Eindringen des 
Froste.s in den frostempfindliehen Baugrund überhaupt verhindert 
warden soll, oder ob man eine geringe Frostaindringung in Kauf 
nehmen kann, ist folgendermaßen zu beantworten: 
Wenn der frostempfin~liche Untergrund den gleichen niedrigen Be-
anspruchungen wie bei den traditionellen Bauweisen unterließt, 
und wenn durch die Straßenkonstruktionen ein rasches Auftauen 
des gefährdeten Baugrundes in der kritischen Tauperiode von 
oben her verhindert werden kann (das ist durch die Wärmedämm-
schiebt gesichert), dann ist eine beschränkte Frosteindringung 
zulässig. 
Diese Frage ist auch von entscheidender ökonomisobar Bedeutung, 
denn durch die Zulassung geringer Frosteindringtiefen rückt die-
se Bauweise in vielen Fällen erst in den Bereich einer möglichen 
und kostengünstigen Realisierung. 
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Zur erforderlichen Dicke dar Wärmedämmschicht ist.festzustellent 
daß diese von den thermo~mischeu Gesichtspunkten abhängig ist. 
~Ur unser Gebi~t wird mau im allgemeinen nach überschläglicheu 
Berechnungen mit Dicken von 15 bis 25 cm bei t~agendeu Dämm-
schichten auskommen. 
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